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Vehicles are equipped with data receivers (10), 
transmitters (15), a calculator (20), a navigation 
system (30) also output, activation and sensor 
units (40,50,60). Information on the position, 
speed and direction of movement of the 
transmitting vehicle is received by an adjacent 
vehicle within 1 km and used to derive the 
distance between the vehicles and the speed of 
closure which indicate urgency 
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Prufungsantrag gemafi § 44 PatG ist gestellt. 

Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(54) Bezeichnung: Vorrichtung zur funkbasierten Gefahrenwarnung 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betriffteine Vorrich- 
tung zur funkbasierten Gefahrenwarnung des Fahrers ei- 
nes Fahrzeuges mit einer Datenempfangseinrichtung (10), 
wobei die Datenempfangseinrichtung (10) von mindestens 
einer Datensendeeinrichtung (15) mindestens eines ande- 
ren Fahrzeuges Daten empfangt und die empfangenen Da- 
ten in einer Rechnereinheit (20) auswertet, wobei die emp- 
fangenen Daten Informationen uber die Position, die Ge- 
schwindigkeit und die Fahrtrichtung des sendenden Fahr- 
zeuges umfassen und wobei zur Auswertung der empfan- 
genen Daten im empfangenden Fahrzeug die Annahe- 
rungsgeschwindigkeit zwischen empfangendem und sen- 
dendem Fahrzeug ermittelt wird. Erfindungsgemafc wird 
zur Auswertung der empfangenen Daten im empfangen- 
dem Fahrzeug die Entfernung des sendenden Fahrzeuges 
vom empfangenden Fahrzeug ermittelt und wird unter Ver- 
wendung der Entfernung zwischen sendendem und emp- 
fangendem Fahrzeug und unter Verwendung der Annahe- 
rungsgeschwindigkeit von sendendem und empfangendem 
Fahrzeug ermittelt, ob die Ausgabe einer Information an 
den Fahrer erfolgt. 
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Bescj^^ung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur 
funkbasierten Gefahrenwarnung gemaft dem Ober- 
begriff des Anspruchs 1. 

[0002] In EP 927 983 A2 wird eine Vorrichtung zur 
funkbasierten Gefahrenwarnung beschrieben, bei 
der in einem die Gefahrenwarnung empfangenden 
Fahrzeug die Differenz der Geschwindigkeiten von 
sendendem und empfangendem Fahrzeug ermittelt 
wird und auf Grundlage der ermittelten Geschwindig- 
keitsdifferenz die Entscheidung getroffen wird, ob ein 
Warnsignal an den Fahrer ausgegeben wird. 
[0003] In FR 2 793 056 wird eine Vorrichtung zur 
Gefahrenwarnung beschrieben, bei der der Typ der 
Gefahr im Fahrzeug angezeigt wird. Im empfangen- 
den Fahrzeug wird ermittelt, ob es notwendig ist, die 
Warnung an weitere Fahrzeuge auszusenden. 
[0004] In der WO 01/61668 A1 wird eine Vorrichtung 
zur Gefahrenwarnung beschrieben, bei der im sen- 
denden Fahrzeug eine Warnzone erzeugt und zu- 
sammen mit der Gefahrenwarnung ausgesendet 
wird. Im sendenden Fahrzeug wird die Position des 
Fahrzeuges und der Straftentyp, auf dem sich das 
Fahrzeug befindet unter Verwendung eines Navigati- 
onssystems ermittelt. In die Berechnung der Warnzo- 
ne im sendenden Fahrzeug fliefct die Geschwindig- 
keitsdifferenz zwischen der Geschwindigkeit des 
sendenden Fahrzeuges und der typischen oder ma- 
ximalen Geschwindigkeit anderer Fahrzeuge auf 
dem gegebenen Strafientyp mit ein. Die Auswertung 
der empfangenen Gefahrenwarnung im empfangen- 
den Fahrzeug erfolgt unter Verwendung eines Navi- 
gationssystems, indem uberpruft wird, ob sich das 
empfangende Fahrzeug in der Warnzone befindet 
und ob die Gefahrenwarnung sich auf einen potentiell 
vor dem empfangenden Fahrzeug liegenden Stre- 
ckenabschnitt bezieht. 

[0005] Aus dem Dokument „WARN - ein neues 
funkbasiertes Gefahrenwarnsystem im Kfz fur mehr 
Sicherheit im Strafcenverkehr", Brenzel, C., Hickel, 
F., Pafimann, C, VDI Berichte Nr. 1415, 1998, ist es 
bekannt, zusammen mit der Gefahrenwarnung den 
Typ der Gefahr, die Geschwindigkeit des sendenden 
Fahrzeuges, sowie Informationen uber die Position 
des sendenden Fahrzeuges zu ubertragen. Im emp- 
fangenden Fahrzeug wird die Differenzgeschwindig- 
keitzu dem sendenden Fahrzeug ermittelt. Informati- 
onen uber die Position von Fahrzeugen werden dazu 
verwendet zu ermitteln, ob die Warnmeldung von ei- 
nem vorausfahrenden oder nachfolgenden Fahrzeug 
oder vom Gegenverkehr generiert wurde. 
[0006] Aus dem Dokument „Wireless Vehicle to Ve- 
hicle Warning System", Paftmann, C, Brenzel, C, 
Meschenmoser R., SAE-Paper, 2000-01-1307, ist es 
bekannt, im empfangenden Fahrzeug Icons anzuzet- 
gen, die den Typ der Gefahr symbolisieren. Im emp- 
fangenden Fahrzeug wird au&erdem der Abstand zur 
Gefahrenstelle angezeigt. 

[0007] Es ist aus DE 199 52 392 A1 ein Verfahren 
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bekannt, bei dem^^Fahrer fahrstreckenabhangige / 
Warninformatione^Bereitgestellt werden. Anhand di- 
gitaler Straftenkarten wird beispielsweise erkannt, ob 
sich der Fahrer einer vorausliegenden Kurve nahert. 
Ist die aktuelle Geschwindigkeit des Fahrzeugs gro- 
wer als eine Kurvengrenzgeschwindigkeit, dann wird 
der Fahrer zuerst optisch gewarnt. Reagiert der Fah- 
rer innerhalb einer gewissen Zeit nicht auf die opti- 
sche Warnung, d.h. fahrt er mit unverminderter Ge- 
schwindigkeit weiter, dann erfolgt eine zusatzliche 
akustische Warnung. Da die Kurve eine fixe Position 
hat, wird die Annaherung an eine Kurve stets in aus- 
reichend grower Entfernung vor der Kurve erkannt 
und verschiedene Warnstufen zunehmender Dring- 
lichkeit werden nacheinander ausgelost. 
[0008] Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrun- 
de, eine verbesserte Vorrichtung zur Gefahrenwar- 
nung mit einer verbesserten Informationsausgabe an 
den Fahrer zu realisieren. 

[0009] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des 
Anspruchs 1 gelost. Die abhangigen Anspruche be- 
treffen vorteilhafte Aus- und Weiterbildungen der Er- 
findung. 

[0010] Die Vorrichtung zur funkbasierten Gefahren- 
warnung generiert eine Gefahrenwarnung, die uber 
die optische Reichweite einer Warnblinkanlage hin- 
ausreicht. Hierdurch wird eine eiektronische Verlan- 
gerung der klassischen Warnblinkanlage erreicht. 
Eine wesentliche Komponente der Vorrichtung ist ein 
Funkmodem, das den direkten Datenaustausch zwi- 
schen Fahrzeugen in Echtzeit und mit einer ausrei- 
chend gro&en Reichweite, ca. 1 km ermoglicht. Zu- 
satzlich umfasst die Vorrichtung optional ein Ortungs- 
modul, mit dem die Position des Fahrzeugs durch Or- 
tung bestimmt werden kann. Dieses Ortungsmodul 
kann Bestandteil eines Navigationssystems sein 
oder mit einem Navigationssystem gekoppelt sein. Ist 
das Ortungsmodul mit einem Navigationssystem ge- 
koppelt oder Bestandteil desselben, so kann die 
Fahrzeugposition mit noch hoherer Genauigkeit be- 
stimmt werden, weil die gemessene Fahrzeugpositi- 
on auf die im Navigationssystem vorhandene digita- 
len Karte durch Map Matching abgebildet werden 
kann. Dadurch konnen Fehler bei der Positionsbe- 
stimmung durch das Ortungsmodul kompensiert wer- 
den. 

[0011] Die vom sendenden Fahrzeug empfangenen 
Daten umfassen dabei Informationen zur Position 
des sendenden Fahrzeugs. Diese Informationen zur 
Position umfassen Positionen, die durch eine Or- 
tungsvorrichtung ermittelt worden sind und/oder eine 
Richtungsfahrspur des Fahrzeuges. Eine Richtungs- 
fahrspur des Fahrzeuges wird gebildet aus Fahrtrich- 
tung und Geschwindigkeit des Fahrzeuges zu ver- 
schiedenen Zeitpunkten. Die empfangenen Informa- 
tionen zur Position umfassen optional auch zusatzli- 
che Informationen uber fruhere Positionen des sen- 
denden Fahrzeuges. Die fruheren Positionen des 
Fahrzeuges bilden eine Positionskette des Fahrzeu- 
ges, die aus einer Folge von Punkten besteht, zu de- 
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nen Informationen zur H ■kion des Fahrzeuges vor- 
liegen. Dabei kann es J^^ei der Positionskette urn 
eine Richtungsfahrspur und/oder um eine Folge von 
mittels Ortungssystem bzw. Navigationssystern er- 
mittelten Positionen handeln. 

[0012] In einer vorteilhaften Ausfuhrung der Erfin- 
dung wird aus den empfangenen Daten des senden- 
den Fahrzeugs und den Positions-, Geschwindig- 
keits- und Fahrtrichtungsdaten des empfangenden 
Fahrzeugs ein Relevanzmafl ermittelt, durch das 
ausgedruckt wird, rnit welcher Wahrscheinlichkeit 
sich das sendende Fahrzeug auf dem vor, also 
stromab, dem Empfanger liegenden Streckenab- 
schnitt befindet. Vorteilhafterweise verfugt das emp- 
fangende Fahrzeug dabei uber Fahrstreckeninforma- 
tionen, mit denen die zukunftige Fahrstrecke des 
empfangenden Fahrzeuges vorausgeschatzt wird. 
Vorteilhafterweise wird dabei aus den empfangenen 
Daten des sendenden Fahrzeuges und der vorherge- 
sagten, zukunftigen Fahrstrecke des empfangenden 
Fahrzeuges das Relevanzrnafl ermittelt, durch das 
ausgedruckt wird, mit welcher Wahrscheinlichkeit 
sich das sendende Fahrzeug auf der vorhergesagten 
zukunftigen Fahrstrecke des empfangenden Fahr- 
zeuges befindet. In einer vorteilhaften Ausgestaltung 
der Erfindung werden anhand des zeitlichen Verlaufs 
des Relevanzmafles Falschwarnungen erkannt. Vor- 
teilhafterweise erfolgtdie Informationsausgabe in Ab- 
hangigkeit von dem ermittelten RelevanzmaG. Dies 
bedeutet beispielsweise, dass Informationen, deren 
Relevanzmaft zu gering ist, nicht ausgegeben wer- 
den. 

[0013] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin- 
dung wird die Informationsausgabe an den Fahrer 
beendet, sobald eine Warnung als Falschwarnung 
erkannt wird. Hierbei ist es vorteilhaft, wenn der Fah- 
rer, sobald eine Informationsausgabe aufgrund einer 
Falschwarnung beendet wird, durch eine sich unmit- 
telbar anschlieftende Informationsausgabe explizit 
daruber informiert wird, dass die zuvor gemeldete 
Gefahrfur ihn nicht mehr relevant ist. 
[0014] Die Entscheidung, ob eine Information an 
den Fahrer ausgegeben wird, findet bei der Auswer- 
tung einer empfangenen Funknachricht in einer 
Rechnereinheit im empfangenden Fahrzeug statt. 
Grundgedanke des Auslosekonzeptes ist dabei, in 
die Entscheidung, ob eine Information an den Fahrer 
ausgegeben wird, mindestens die Annaherungsge- 
schwindigkeit von sendendem und empfangendem 
Fahrzeug und den Abstand der beiden Fahrzeuge 
einzubeziehen. Dadurch wird die Erfindung der Tat- 
sache in besonders vorteilhafter Weise gerecht, dass 
fur die Dringlichkeit einer Warnung besonders ent- 
scheidend ist, wie viel Zeit dem Fahrer verbleibt, um 
auf die Warnung zu reagieren und sein Fahrzeug ab- 
zubremsen. Diese Zeit errechnet sich aber zumin- 
dest aus der Entfernung und der Relativgeschwindtg- 
keit von Empfanger und Sender, so dass beide Gro- 
fcen fur das Auslosekonzept, also die Entscheidung, 
wann eine Information ausgegeben wird und wann 



die Ausgabe bea^K| wird, mafigebend sind. 
[0015] Durch d^^Rrknupfung der Entfernung mit 
der Annaherungsgeschwindigkeit wird die bis zum 
Erreichen des Senders verbleibende Zeit zur bestim- 
menden Grofce fur das Auslosekonzept. Dies ent- 
spricht auch der menschlichen Wahrnehmung von 
Gefahren tm Strafcenverkehr. Der Fahrer bewertet 
die Gefahrlichkeit einer Situation hauptsachlich nach 
der Zeit, die ihm verbleibt, um notwendige Handlun- 
gen und Fahrmanover zur Vermeidung eines Unfalls 
durchzufuhren. 

[0016] Es wird keine Warnung ausgelost, wenn die 
Entfernung zum Sender so grofl Oder die Annahe- 
rungsgeschwindigkeit so klein ist, dass fur den Fah- 
rer zunachst kein Handlungsbedarf besteht. Ebenso 
kann das Auslosekonzept, wenn gewunscht, so ge- 
staltet werden, dass auf das Auslosen einer Warnung 
verzichtet wird, wenn die Entfernung so klein Oder die 
Annaherungsgeschwindigkeit so grofi ist, dass der 
Fahrer aufgrund der geringen Vorwarnzeit nicht mehr 
vor dem Erreichen des Senders angemessen auf die 
Warnung reagieren konnte. 

[0017] In einer Weiterbildung der Erfindung wird un- 
ter Verwendung der Entfernung zwischen senden- 
dem und empfangendem Fahrzeug und unter Ver- 
wendung der Annaherungsgeschwindigkeit von sen- 
dendem und empfangendem Fahrzeug eine Dring- 
lichkeitsstufe fur die Informationsausgabe ermittelt. 
[0018] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin- 
dung hangt die Art und Weise der Informationsausga- 
be an den Fahrer, von der ermittelten Dringlichkeits- 
stufe ab. Auf diese Weise sind die Entfernung und die 
Relativgeschwindigkeit von Empfanger und Sender 
fur die Art der Ausgabe einer Information maftge- 
bend. 

[0019] Von der Dringlichkeitsstufe hangt ab, wann 
der Fahrer uber eine empfangene Funkmeldung in- 
formiert und wie diese Information bzw. Warnung an 
den Fahrer ausgegeben wird. Dies ist insbesondere 
fur die auf Autobahnen gefahrenen hohen Geschwin- 
digkeiten von Vorteil, bei denen sich der Fahrer voll 
und ganz auf die Fahraufgabe konzentrieren muss 
und nur in begrenztem Mall in der Lage ist, zusatzli- 
che Informationen und Warnungen, die von einem 
Fahrzeugsystem ausgegeben werden, aufzuneh- 
men. Der Fahrer kann die Warnungen intuitiv verste- 
hen und richtig auf sie reagieren. 
[0020] Durch die Erfindung werden z. B. Massenka- 
rambolagen verhindert, die z. B. auf Autobahnen auf- 
treten, an denen mehrere Fahrzeuge beteiligt sind 
und die sich oft bei schlechten Sichtbedingungen, 
z.B. Nebel, an unubersichtlichen Streckenabschnit- 
ten, z.B. hinter einer schlecht einsehbaren Kurve 
Oder aufgrund von Verkehrsstorungen, z.B. Stauen- 
de f Baustelle, ereignen. Durch die Vorrichtung zur 
funkbasierten Gefahrenwarnung wird ermoglicht, 
dass die Fahrer von nachfolgenden Fahrzeugen die 
vor ihnen liegende Gefahr rechtzeitig erkennen und 
dann in der Lage sind, ihr Fahrzeug rechtzeitig abzu- 
bremsen. In einer Weiterbildung der Erfindung ist es 
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moglich vorzusehen, c^^^durch einen Eingriff in 
Fahrzeugsteuerungssys^BR das Fahrzeug automa- 
tisch abgebremst wird. 

[0021] Neben der Entfernung und der Annahe- 
rungsgeschwindigkeit von Empfanger und Sender 
konnen in einer weiteren Ausgestaltung der Erfin- 
dung noch weitere Daten berucksichtigt werden, um 
uber das Auslosen einer Warnung und ihre Dringlich- 
keitsstufe zu entscheiden. Als Beispiele seien die Ge- 
schwindigkeit und Beschleunigung des empfangen- 
den Fahrzeugs sowie die seit der letzten Warnung 
vergangene Zeit genannt. Beispielsweise konnen 
auch Fahrstreckeninformationen zur Ermittiung der 
Dringlichkeitsstufe verwendet werden. Fahrstrecken- 
informationen werden beispielsweise mittels einer di- 
gitalen Straftenkarte ermittelt. 

[0022] So ist es vorteilhaft, eine Warnung nur dann 
auszulosen, wenn der Empfanger ausreichend 
schneil fahrt, da bei niedrigen Geschwindigkeiten ein 
rechtzeitiges visuelles Erkennen der Gefahr durch 
den Fahrer gewahrleistet und damit eine zusatzliche 
systemseitige Warnung uberflussig ist. 
[0023] Ebenso kann anhand der aktuellen Fahr- 
zeugbeschleunigung uberpruft werden, ob der Fah- 
rer des Empfangers bereits stark genug bremst, um 
ein Auffahren auf den Sender zu vermeiden. Auch in 
diesem Fall ist kann auf eine Warnung verzichtet wer- 
den. 

[0024] Die Dringlichkeit einer Warnung kann 
schliefclich auch in Abhangigkeit von der seit der letz- 
ten Warnung vergangenen Zeit festgelegt werden. 
Folgen zwei Warnungen in kurzen Zeitabstanden 
aufeinander, dann kann davon ausgegangen wer- 
den, dass der Fahrer augrund der ersten Warnung 
noch mit erhdhter Aufmerksamkeit fahrt. Deshalb 
kann der zweiten Warnung auch dann eine niedrige 
Dringlichkeitsstufe zugewiesen werden, wenn der 
Sender in Kurze erreicht wird. 

[0025] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin- 
dung umfasst die Vorrichtung zur funkbasierten Ge- 
fahrenwarnung eine Datensendeeinrichtung, die z. B. 
durch die Warnblinkanlage des Fahrzeuges ausge- 
lost wird. Wird in dieser Ausgestaltung der Erfindung 
die Warnblinkanlage eines Fahrzeuges ausgelost, 
dann wird eine entsprechende Funkmeldung an alle 
Fahrzeuge in der Umgebung des sendenden Fahr- 
zeugs ausgestrahlt. Die ausgesendeten Daten jedes 
Sender umfassen dabei seine aktuelle Geschwindig- 
keit, seine Positionskette und einen Gefahrentyp. In 
einer Ausgestaltung der Erfindung ist es auch mog- 
lich, dass der Sender seine Identifikationsnummer 
ubertragt. 

[0026] Bevorzugte Ausfuhrungsbeispiele der Erfin- 
dung werden anhand der zugehorigen Zeichnungen 
nachfolgend beschrieben. 
[0027] Dabei zeigen: 

[0028] Fig. 1 Ein Blockdiagramm einer Vorrichtung 

zur funkbasierten Gefahrenwarnung, 

[0029] Fig. 2 ein Diagramm mit Dringlichkeitsstu- 

fen, 



[0030] Fig. 3 ei 
be und 




jispielhafte Informationsausga- 



[0031] Fig. 4 ein weiteres Beispiel einer Informati- 
onsausgabe. 

[0032] Wie aus Fig. 1 ersichtlich ist, umfasst die 
Vorrichtung zur funkbasierten Gefahrenwarnung eine 
Datenempfangseinheit 10, Datensendeeinheit 15 
und eine Rechnereinheit 20. Vorzugsweise ist die 
Vorrichtung zur funkbasierten Gefahrenwarnung mit 
einem Navigationssystem 30, einer Ausgabeeinheit 
40, einer Aktivierungsvorrichtung 50 und einer Sen- 
soreinheit 60 uber ein Fahrzeugbussystem verbun- 
den. Die Sensoreinheit kann mehrere verschiedene 
Sensoren, insbesondere einen Crash-Sensor, einen 
Geschwindigkeitssensor usw. umfassen. Die Aktivie- 
rungseinrichtung 50 kann z. B. die Warnblinkanlage 
des Fahrzeuges sein. 

[0033] Die Dringlichkeitsstufe einer Warnung wird 
beim erstmaligen Empfang einer Funkmeldung bei 
der Verarbeitung der Funkmeldung im Rechner 20 
festgelegt. Dabei kann es eine Oder mehrere Dring- 
lichkeitsstufen geben. Die Wertepaare von Entfer- 
nung und Annaherungsgeschwindigkeit, die zu einer 
bestimmten Dringlichkeitsstufe gehoren, lassen sich 
beispielsweise dadurch beschreiben, dass die dem 
Fahrer zugebilligte Reaktionszeit und die Bremsver- 
zogerung, mit der er sein Fahrzeug abbremsen 
muss, um ein Auffahren auf den Sender zu verhin- 
dern, zwischen gemeinsamen oberen und unteren 
Schwellwerten liegen. Dabei gilt: je kleiner die Reak- 
tionszeit und je grower die Bremsverzogerung, desto 
hoher die Dringlichkeitsstufe. Beispielhaft sind in 
Fig. 2 schematisch Dringlichkeitsstufen 0, 1 , 2, 3, 4 in 
ein Diagramm eingetragen. 

[0034] Eine Warnung wird nur dann ausgelost, 
wenn die Annaherungsgeschwindigkeit ausreichend 
grofl ist. Fahren Sender und Empfanger mit nahezu 
gleicher Geschwindigkeit und konstantem Abstand 
hintereinander her, Oder entfernt sich der Sender gar 
vom Empfanger, dann stellt der Sender fur den nach- 
folgenden Empfanger keine Gefahr dar und es kann 
auf eine Warnung verzichtet werden. Dies entspricht 
der Dringlichkeitsstufe 0 im Diagramm von Fig. 2. 
[0035] Eine einmal festgelegte Dringlichkeitsstufe 
wird zudem beibehalten, solange weitere Funkmel- 
dungen desselben Senders empfangen werden. Es 
wird also die Dringlichkeitsstufe der Warnung bei der 
Annaherung an die Gefahrenstelle auch dann nicht 
erhoht, wenn der Fahrer seine Geschwindigkeit nicht 
reduziert. Der Hauptgrund dafur ist, dass nicht be- 
kannt ist, welche konkrete Gefahr von dem senden- 
den Fahrzeug ausgeht bzw. von diesem markiert 
wird. Beispielsweise macht es einen grofcen Unter- 
schied, ob sich das sendende Fahrzeug auf oder ne- 
ben derFahrbahn befindet. Diese Information istaber 
nicht unbedingt verfugbar. Deshalb ist der Fahrer viel 
besser als das Funkwarnsystem in der Lage, durch 
Beobachten seines verkehrlichen Umfeldes Ruck- 
schlusse auf die Gefahrlichkeit der Situation zu Zie- 
hen. Erkennt der Fahrer keine Gefahr fur sich und 
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sein Fahrzeug, dann \^Kr trotz der Warnung. mit 
nahezu unveranderter SiKhwindigkeit weiterfahren. 
Aus diesem Verhalten darf jedoch nicht geschlossen 
werden, dass der Fahrer die Warnung nicht wahrge- 
nommen hat. 

[0036] Bei einem Funkwarnsystem kann aufierdem 
der Zeitpunkt, zu dem von einem vorausfahrenden 
Fahrzeug eine Funkmeldung empfangen wird, nicht 
vorhergesehen werden, und auch die Entfernung zu 
diesem Fahrzeug wird erst mit dem Empfang der ers- 
ten Funkmeldung bekannt. Deshalb kann es vorkom- 
men, dass sich der Empfanger beim erstmaligen 
Empfang einer Funkmeldung bereits sehr nahe am 
Sender befindet und nur noch wenig Zeit vorhanden 
ist. Die Zeit kann insbesondere zu knapp sein, um 
mehrere Warnstufen ansteigender Dringlichkeit 
nacheinanderzu durchlaufen. 

[0037] Durch die Vorrichtung zur Gefahrenwarnung 
soli der Fahrer durch die Warnung hauptsachlich 
dazu veranlasst werden, mit erhohter Aufmerksam- 
keit weiterzufahren und sein Verkehrsumfeld zu beo- 
bachten, da die Gefahrlichkeit einer Situation u. U. 
aus der empfangenen Gefahrenmeldung nur unzu- 
reichend zu entnehmen ist. Erkennt der Fahrer keine 
fur ihn konkrete Gefahrdung, dann wird er trotz der 
Warnung mit nahezu unveranderter Geschwindigkeit 
weiterfahren. Dieses Verhalten erfordert dann keine 
zweite, eindringlichere Warnung der Vorrichtung zur 
Gefahrenwarnung. 

[0038] Vorteilhafterweise wird der Fahrer solange 
gewarnt, wie Funkmeldungen empfangen werden 
und sich der Sender vor dem Empfanger befindet. 
Dabei ist allerdings zu berucksichtigen, dass es 
durch externe Einflusse zu temporaren Storungen 
der Kommunikationsverbindung kommen kann. Des- 
halb wird bei der hier beschriebenen Vorrichtung ein 
Ausbleiben weiterer Funkmeldungen zunachst als 
temporare Unterbrechung der Kommunikationsver- 
bindung und nicht als Abschalten des Senders inter- 
pretiert. Die Warnung wird weiterhin aufrechterhal- 
ten, und die Relativbewegung des Empfangers in Be- 
zug auf den Sender wird unter der Annahme fortge- 
schrieben, dass sich der Sender mit seiner zuletzt be- 
kannten Geschwindigkeit weiterbewegt. Erst wenn 
fur eine ausreichend lange Zeit keine Funkmeldun- 
gen mehr empfangen werden, wird die Warnung be- 
endet, allerdings fruhestens nach einer minimalen 
Warnzeit, durch die sichergesteilt wird, dass der Fah- 
rer die angezeigte Warnung auch wahrnehmen kann. 
[0039] Eine Warnung wird auch beendet, wenn der 
Fahrer des Empfangers durch das Einschalten der 
eignen Warnblinkanlage zu erkennen gibt, dass er 
die gemeldete Gefahr erkannt hat. Vorteilhafterweise 
wird der Einschaltvorgang der Warnblinkanlage und 
nicht der Zustand n Warnblinker ein" als Kritehum fur 
das Beenden der Warnung verwendet wird, denn 
sonst wurde der Fahrer keine Warnung erhalten, 
wenn er sich mit bereits eingeschalteter Warnblink- 
anlage einem Sender nahert, weil er beispielsweise 
ein anderes Fahrzeug abschleppt. Das Einschalten 



der eigenen Wai^^m<anlage ist fur den Fahrer eine 
vorteilhafte MogWBreit, eine Warnung zu quittieren 
und dadurch manuel! zu beenden. Durch die Be- 
schrankung auf diese Art der Quittierung bleibt das 
System einfach. Weitergehende Bedienaktionen sind 
aber vorstellbar. 

[0040] Eine Warnung wird auch dann automatisch 
beendet, wenn die Annaherungsgeschwindigkeit des 
Empfangers an den Sender oder die absolute Ge- 
schwindigkeit des Empfangers sehr kletn werden. 
Dadurch wird verhindert, dass z.B. ein Display im 
Fahrzeug unnotig lange blockiert wird. 
[0041] Es sind Szenarien vorstellbar, beispielsweise 
bei der Annaherung an ein Stauende, bei denen 
mehrere Sender gfeichzeitig Funkmeldungen aus- 
strahlen. 

[0042] Bei dem hier beschriebenen System konnen 
die Funkmeldungen beliebig vieler Sender parallel 
verarbeitet werden. Dabei werden aufeinanderfol- 
gende Funkmeldungen desselben Senders anhand 
ihrer gemeinsamen Identifikationsnummer erkannt. 
Zunachst wird fur jeden Sender individuell gepruft, ob 
eine Warnung ausgegeben werden muss und welche 
Dringlichkeitsstufe ihr zuzuordnen ist. Anschlieftend 
werden fur die eine, an den Fahrer auszugebende 
Warnung die Dringlichkeitsstufe und der Gefahrentyp 
unabhangig voneinander festgelegt. 
[0043] Bei den Gefahrentypen wird unterschieden 
zwischen einer allgemeinen Gefahr, einem virtuellen 
Warndreieck, einem Unfall und einer Baustelle. Der 
Gefahrentyp allgemeine Gefahr wird gesendet, wenn 
der Fahrer die Warnblinkanlage manuell ausgelost 
hat und der Motor des Fahrzeugs lauft, z.B. beim Auf- 
fahren auf ein Stauende. Der Gefahrentyp virtuelles 
Warndreieck wird gesendet, wenn der Fahrer die 
Warnblinkanlage manuell ausgelost hat und der Mo- 
tor des Fahrzeugs aus ist, beispielsweise weil das 
Fahrzeug eine Panne hat. Der Gefahrentyp Unfall 
wird dann gesendet, wenn die Warnblinkanlage 
durch den Crash-Sensor des Fahrzeugs automatisch 
ausgelost wurde. Und der Gefahrentyp Baustelle 
wird schlieftlich nicht von Fahrzeugen, sondern von 
Baken gesendet, die den Beginn einer Baustelle mar- 
kieren. 

[0044] Fur die an den Fahrer auszugebende War- 
nung wird dabei die hochste aller aus den empfange- 
nen Daten ermittelten Dringlichkeitsstufen verwen- 
det. Beziehen sich die Funkmeldungen verschiede- 
ner Sender auf unterschiedliche Gefahrentypen, 
dann werden diese priorisiert. Dabei erhalt beispiels- 
weise der Gefahrentyp „UnfaN" die hochste Prioritat. 
Die Prioritatsreihenfolge lautet dann in absteigender 
Reihenfolge beispielsweise Unfall, allgemeine Ge- 
fahr, virtuelles Warndreieck und Baustelle. Fur die an 
den Fahrer auszugebende Warnung wird aus alien 
vorhandenen Gefahrentypen der mit der hochsten 
Prioritat ausgewahlt. 

[0045] Wie aus verschiedenen Funkmeldungen 
eine einzige Warnung erzeugt wird, soli anhand des 
folgenden Beispiels erlautert werden. In einer Entfer- 
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nung von 800 m vor dq^Mjnpfangenden Fahrzeug 
hat sich ein Unfall ereigrWKei einem daran beteilig- 
ten Fahrzeug wurde der Crash-Sensor ausgelost, der 
seinerseits automatisch die Warnblinkanlage und da- 
mit die Sendefunktion des Funkwarnsystems aktiviert 
hat. Das verunfallte Fahrzeug sendet also den Ge- 
fahrentyp Unfall. Vor der Unfallstelle bildet sich ein 
Stau. Ein nachfolgendes Fahrzeug, das sich 500 m 
vor dem Empfanger befindet, fahrt auf das Stauende 
auf. Dabei lost der Fahrer manuell die Warnblinkanla- 
ge aus. Dieses Fahrzeug sendet also den Gefahren- 
typ allgemeine Gefahr. Im empfangenden Fahrzeug 
wird nun fur beide Sender die Dringlichkeitsstufe der 
Warnung bestimmt. Da die Entfernung zu dem auf 
das Stauende auffahrende Fahrzeug sehr viel kleiner 
ist, wird dessen Warnung eine hohere Dringlichkeits- 
stufe zugewiesen als der Warnung des verunfallten 
Fahrzeugs. Gleichzeitig hat der Gefahrentyp Unfall 
Prioritat vor dem Gefahrentyp allgemeine Gefahr. 
Demzufolge wird der Fahrer mit hoher Dringlichkeit 
vor einem Unfall gewarnt, wodurch die tatsachliche 
Gefahrensituation zutreffend beschrieben wird. 
[0046] Vorteilhafterweise umfassen die Informatio- 
nen uber die Position, die von einem sendenden 
Fahrzeug ausgesendet werden, eine Richtungsfahr- 
spur des Fahrzeuges, gebildet aus Fahrtrichtung und 
Geschwindigkeit des Fahrzeuges zu verschiedenen 
Zeitpunkten. Alternativ oder zusatzlich werden die In- 
formationen uber die Position, von einem Navigati- 
onssystem 30 erzeugt, dies geschieht vorteilhafter- 
weise unterVerwendung einer Ortungsvorrichtung, z. 
B. GPS. Die Strafcenart und die Fahrtrichtung konnen 
ebenfalls unter Verwendung eines Navigationssys- 
tems 30 ermittelt werden. Die Ermittlung von Positi- 
on, Strafcenart und Fahrtrichtung mittels eines Navi- 
gationssystems 30 ist in WO 01/61668 A1 beschrie- 
ben und wird hierin durch Referenz aufgenommen. 
Die Ermittlung von Position, Strafcenart und Fahrt- 
richtung unterVerwendung von Richtungsfahrspuren 
von Fahrzeugen ist in EP 0 927 983 A2 beschrieben 
und wird hierin durch Referenz aufgenommen. 
[0047] Eine Positionskette eines Fahrzeuges be- 
steht aus einer Folge von Punkten, zu denen Infor- 
mationen zur Position des Fahrzeuges vorliegen. Da- 
bei kann es sich bei der Positionskette urn eine Rich- 
tungsfahrspur und/oder urn eine Folge von mittels Or- 
tungssystem bzw. Navigationssystem 30 ermittelten 
Positionen handeln. Die Positionskette beschreibtdie 
Geometrie der von dem Sender in jungster Vergan- 
genheit zuruckgelegte Fahrstrecke. Das empfangen- 
de Fahrzeug, der Empfanger, kann durch einen Ver- 
gleich seiner eigenen Positionskette mit der Positi- 
onskette des Senders prufen, ob die von beiden 
Fahrzeugen bisher zuruckgelegten Fahrstrecken 
identisch sind und ob sich das sendende Fahrzeug, 
der Sender, vor, also stromab, oder hinter, also 
stromauf, dem empfangenden Fahrzeug, dem Emp- 
fanger befindet. Das Ergebnis dieses Vergleiches 
wird durch ein Relevanzmafc ausgedruckt. So kann 
beispielsweise auf Autobahnen erkannt werden, ob 



sich der Sender^^derselben Fahrbahn vor dem 
Empfanger oder^^der Gegenfahrbahn befindet. 
Befindet sich das sendende Fahrzeug vor dem emp- 
fangenden Fahrzeug auf der selben Fahrbahn, so ist 
das Relevanzmaft groft und der Fahrer des Empfan- 
gers muss vor der gemeldeten Gefahr gewarnt wer- 
den. Befindet sich das sendende Fahrzeug hinter 
dem empfangenden Fahrzeug oder auf der Gegen- 
fahrbahn, so ist das Relevanzmafc klein und die emp- 
fangene Gefahrenmeldung hat fur den Fahrer des 
Empfangers keine Bedeutung. 

[0048] Eine weiterer Vorteil des hier beschriebenen 
Auslosekonzepts ist das Erkennen von Falschwar- 
nungen. Unter einer Falschwarnung ist eine Warnung 
zu verstehen, die den Fahrer vor einer Gefahr warnt, 
die sich nicht auf seiner zukunftigen Fahrstrecke be- 
findet. Es gibt durchaus Situationen, in denen eine 
Falschwarnung nicht zu vermeiden ist. Befindet sich 
der Sender beispielsweise kurz hinter einer Gabe- 
lung der Fahrbahn, z.B. auf dem linken Ast, dann 
muss der Fahrer des Empfangers rechtzeitig vor der 
gemeldeten Gefahr gewarnt werden, auch wenn 
beim Auslosen der Warnung noch gar nicht bekannt 
ist, ob der Empfanger auf den linken oder rechten Ast 
der Gabelung fahren wird. Unabhangig von der zu- 
kunftigen Abbiegeentscheidung ist das Relevanz- 
mafl des Senders ausreichend groft, urn eine War- 
nung auszulosen. Allerdings hangt nach dem Errei- 
chen der Gabelung der weitere Verlauf des Rele- 
vanzmafces davon ab, ob der Empfanger den linken 
oder rechten Ast der Gabelung befahrt. Im ersten Fall 
stimmen die Positionsketten von Sender und Emp- 
fanger weiterhin gut uberein, das Relevanzmafc 
bleibt hoch und die Warnung wird aufrechterhalten. 
Im zweiten Fall laufen die Positionsketten von Sender 
und Empfanger auseinander und das Relevanzmaft 
sinkt. Fallt es unter einen bestimmten Schwellwert, 
dann kann davon ausgegangen werden, dass sich 
Sender und Empfanger nun auf verschiedenen Fahr- 
strecken befinden und die Warnung falschlicherweise 
ausgelost wurde. Durch die fallende Flanke des Re- 
levanzmafies wird also eine Falschmeldung detek- 
tiert. Ist dies der Fall , dann wird nicht nur die Warnung 
beendet, sondern der Fahrer wird auch explizit daru- 
ber informiert, dass die zuvor gemeldete Gefahr fur 
ihn nun nicht mehr relevant ist. Dadurch wird verhin- 
dert, dass der Fahrer aufgrund von, unter Umstanden 
unvermeidlichen Falschwarnungen das Vertrauen in 
das Funkwarnsystem verliert oder sich uber das fur 
ihn scheinbar grundlose Verschwinden der Warnung 
wundert. 

[0049] Das Auslosekonzept kann noch durch Fahr- 
streckeninformationen, die beispielsweise einer digi- 
talen Straftenkarte entnommen werden konnen, ver- 
feinert werden. Zum einen kann mit den Fahrstre- 
ckeninformationen die zukunftige Fahrstrecke des 
Senders zumindest bis zum nachsten Kreuzungs- 
punkt vorhergesagt werden. Damit kann die Positi- 
onskette des Senders verlangert und die Zuverlas- 
sigkeit des Relevanzmafies, die von der Uberlap- 
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pungslange der Posit^^ketten von Sender und 
Empfanger abhangt, err^BK/verden. Aufierdem kann 
mit der Streckenvorausschau die Entfernung zwi- 
schen Sender und Empfanger genauer bestimmt 
werden, weil die genaue Geometrie des zwischen 
beiden Fahrzeugen liegenden Streckenteils bekannt 
ist. Ebenso konnen durch die Fahrstreckeninformati- 
on in bestirnmten Situationen Falschwarnungen ver- 
mieden werden. Wird beispielsweise erkannt, dass 
sich ein Sender hinter einer Gabelung befindet, dann 
konnen nur Warnstufen hoher Dringlichkeit zugelas- 
sen werden, wodurch erreicht wird, dass die Entfer- 
nungsschwelle fur das Auslosen der Warnung hinter 
der Gabelung liegt und so abgewartet werden kann, 
ob der Empfanger nach der Gabelung den gleichen 
Ast befahrt wie der Sender oder die andere Routenal- 
ternative wahlt. 

[0050] In einer vorteiihaften Ausgestaltung der Er- 
findung wird das Auslosekonzept durch ein Ausgabe- 
konzept erganzt. Durch das Ausgabekonzept wird 
bestimmt, wie der Fahrergewarnt wird. Dabei besteht 
eine enge Verknupfung zwischen der Dringlichkeits- 
stufe einer Warnung, die durch das Auslosekonzept 
festgelegt wird, und der Art der Ausgabe. Der kann 
Fahrer optisch und/oder akustisch uber die vorauslie- 
gende Gefahr informiert werden. 
[0051] Die optische Ausgabe erfolgt uber ein im 
Fahrzeug angebrachtes Display 70. Dieses ist vor- 
zugsweise in das Kombiinstrument integriert und be- 
fmdet sich somit im primaren Blickfeld des Fahrers. 
Dort kann mit einer optischen Ausgabe die Aufmerk- 
samkeit des Fahrers vorteilhaft auf die Gefahrenwar- 
nung gelenkt werden. Die Anzeigeflache des Dis- 
plays wird dabei in verschiedene Bereiche 80, 90, 
100, 110, 120 eingeteilt, die einzeln angesteuert wer- 
den konnen, verschiedene Informationen an den 
Fahrer weitergeben und in Abhangigkeit von der 
Dringlichkeitsstufe der Warnung aktiviert Oder ausge- 
blendet werden. 

[0052] Fur Warnungen, die einer geringen Dringlich- 
keitsstufe, wie beispielsweise der Dringlichkeitsstufe 
1 zugeordnet sind, wird beispielsweise die Display- 
konfiguration in Fig. 3 verwendet. Symbol A in Be- 
reich 80 ist dabei ein Warnsymbol, das dem Fahrer 
signalisiert, dass er mit erhohter Aufmerksamkeit und 
Vorsicht weiterfahren soli. Dieses Symbol kann fur 
alle Gefahrentypen gleich sein. Es konnen aber auch 
gefahrentypspezifische Symbole verwendet werden. 
Symbol B in Bereich 90 signalisiert dem Fahrer, dass 
die Gefa h re n warnung von einem vorausfahrenden 
Fahrzeug gesendet wurde. Diese Information ist 
wichtig, urn dem Fahrer deutlich zu machen, dass die 
Gefahr nicht bordautonom erkannt wurde und er des- 
halb auch nicht davon ausgehen kann, dass er vor je- 
der vergleichbaren Gefahr gewarnt wird. Der Text C 
in Bereich 100 informiert den Fahrer zusatzlich uber 
die Art der vorausliegenden Gefahr, also den Gefah- 
rentyp, z.B. Unfall. 

[0053] Fur Warnungen, die einer hohen Dringlich- 
keitsstufe zugeordnet sind, wird beispielsweise die 



Displaykonfigur^^^/erwendet, die in Fig. 4 darge- 
stellt ist. Es wenSl^fiedenjm die Symbole A und B 
angezeigt, allerdings fullen die beiden fur die Symbo- 
le vorgesehenen Anzeigebereiche 110, 120 die An- 
zeigeflache vollstandig aus und es wird auf die Text- 
ausgabe verzichtet. Durch die grolleren Symbole 
kann die Aufmerksamkeit des Fahrers noch schneller 
auf das Display bzw. die Warnung gelenkt werden. 
Bei dringenden Warnungen fehlt u. U. sowieso in der 
kurzen Zeit bis zum Erreichen des Senders die Zeit, 
eine Textinformation zu lesen. 

[0054] In einer weiteren Ausgestaltung des Ausga- 
bekonzeptes konnen die Symbole von Fig. 3 oder 
Fig. 4 nach dem Auslosen einer Warnung auch fur 
eine gewisse Zeit zusammen oder getrennt vonein- 
ander blinken, damit der Fahrer die optische War- 
nung noch schneller erkennt und von anderen Anzei- 
gen auf dem Display besser unterscheiden kann. 
[0055] Die optischen Warnungen konnen noch 
durch akustische Signale oder Sprachausgaben er- 
ganzt werden, um eine sichere Wahrnehmung der 
Warnung auch dann zu gewahrleisten, wenn der 
Blick des Fahrers vom Kombiinstrument abgewendet 
ist, weil er beispielsweise das in der Mittelkonsole 
montierte Radio oder eine andere Bedieneinrichtung 
bedient oder sich voll und ganz auf die Beobachtung 
des verkehrlichen Umfeldes konzentriert. Dabei wer- 
den wiederum unterschiedlichen Dringlichkeitsstufen 
verschiedene akustische Signale zugeordnet, so- 
dass der Fahrer anhand der akustischen Warnung 
sofort deren Dringlichkeit erkennen kann. 
[0056] Bei diesem Ausgabekonzept ist vorteilhaft, 
dass auf die direkte Ausgabe der Entfernung zum 
Sender verzichtet werden kann. In der Regel sind die 
Positionsmessungen von Sender und Empfanger 
fehlerbehaftet, und die genaue Geometrie des zwi- 
schen beiden Fahrzeugen liegenden Streckenab- 
schnittes ist unter Umstanden nicht bekannt. Schliefc- 
lich gibt es auch Erkenntnisse daruber, dass Fahrer 
numerisch angegebene Entfernungen vollig falsch 
einschatzen, wodurch der Nutzen einer numerischen 
Entfernungsangabe in Frage gestellt wird. 
[0057] Bei dem beschriebenen Ausgabekonzept 
besteht vielmehr ein enger Zusammenhand zwi- 
schen der Art der optischen und akustischen Ausga- 
be und der zeitlichen Nahe zum Sender bzw. der not- 
wendigen Fahrerreaktion. Dadurch wird erreicht, 
dass die Fahrer schnell und intuitiv auf die Warnung 
reagieren konnen und die Fahrerreaktion nicht durch 
die rnuhsame und eine hohe Ablenkungswirkung er- 
zeugende Aufnahme textueller und numerischer In- 
formationen verzogert wird. 

Patentanspruche 

1. Vorrichtung zur funkbasierten Gefahrenwar- 
nung des Fahrers eines Fahrzeuges mit einer Daten- 
empfangseinrichtung (10), wobei die Datenemp- 
fangseinrichtung (10) von mindestens einer Daten- 
sendeeinrichtung (15) mindestens eines anderen 
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Fahrzeuges Daten errtf^Bt und die empfangenen 
Daten auswertet, 

wobei die empfangenen Daten Informationen uber 
die Position, die Geschwindigkeit, und die Fahrtrich- 
tung des sendenden Fahrzeugs umfassen und 
wobei zur Auswertung der empfangenen Daten im 
empfangenden Fahrzeug die Annaherungsge- 
schwindigkeitzwischen empfangendem und senden- 
dem Fahrzeug ermittelt wird, dadurch gekennzeich- 
net, dass zur Auswertung der empfangenen Daten 
im empfangenden Fahrzeug die Entfernung des sen- 
denden Fahrzeugs vom empfangenden Fahrzeug er- 
mittelt wird und 

dass unter Verwendung der Entfernung zwischen 
sendendem und empfangendem Fahrzeug und unter 
Verwendung der Annaherungsgeschwindigkeit von 
sendendem und empfangendem Fahrzeug ermittelt 
wird, ob die Ausgabe einer Information an den Fahrer 
erfolgt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1 dadurch gekenn- 
zeichnet, dass aus den empfangenen Daten des sen- 
denden Fahrzeuges und aus Informationen zur Posi- 
tion des empfangenden Fahrzeuges, aus Geschwin- 
digkeitsdaten und Fahrtrichtungsdaten des empfan- 
genden Fahrzeuges ein Relevanzmaft ermittelt wird, 
das in Zusammenhang mit der Wahrscheinlichkeit 
steht, mit der sich das sendende Fahrzeug auf einem 
vor dem empfangenden Fahrzeug liegenden Stre- 
ckenabschnitt befindet. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2 dadurch 
gekennzeichnet, dass unter Verwendung der Entfer- 
nung zwischen sendendem und empfangendem 
Fahrzeug und unter Verwendung der Annaherungs- 
geschwindigkeit von sendendem und empfangen- 
dem Fahrzeug eine Dringlichkeitsstufe fur die Infor- 
mationsausgabe ermittelt wird. 

4. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Art 
der Informationsausgabe an den Fahrer von der 
Dringlichkeitsstufe abhangt. 

5. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass eine ein- 
mal ermittelte Dringlichkeitsstufe fur empfangene Da- 
ten eines sendenden Fahrzeuges beibehalten wird, 
solange das sendende Fahrzeug Daten sendet. 

6. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass zur Er- 
mittlung der Dringlichkeitsstufe noch weitere Daten 
verwendet werden. 

7. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die emp- 
fangenen Daten Informationen zum Gefahrentyp um- 
fassen. 



8. Vorrichtun<^^kh einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadiW^ gekennzeichnet, dass Daten 
von Datensendeeinrichtungen (15) mehrerer Fahr- 
zeuge empfangen und ausgewertet werden. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass fur die empfangenen Daten eines 
jeden sendenden Fahrzeuges die Dringlichkeitsstufe 
ermittelt wird und dass fur die Informationsausgabe 
die hochste aller errnittelten Dringlichkeitsstufen ver- 
wendet wird. 

1 0. Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch 
gekennzeichnet, dass die von verschiedenen Fahr- 
zeugen gesendeten Gefahrentypen im empfangen- 
den Fahrzeug einer Prioritat zugeordnet werden und 
fur die Informationsausgabe der Gefahrentyp mit der 
hochsten Prioritat verwendet wird. 

11. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Infor- 
mationsausgabe durch einen Quittierungsvorgang 
des Fahrers beendet wird. 

12. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Infor- 
mationsausgabe beendet wird, wenn fur eine ausrei- 
chend lange Zeit keine Funkmeldungen des senden- 
den Fahrzeugs mehr empfangen werden, 

13. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Vor- 
richtung zur funkbasierten Gefahrenwarnung des 
Fahrers eine Datensendeeinrichtung (15) umfasst, 
die bei Aktivierung Daten zur Gefahrenwarnung an- 
derer Fahrzeuge aussendet, wobei die gesendeten 
Daten Informationen uber die Position, die Ge- 
schwindigkeit, und die Fahrtrichtung des sendenden 
Fahrzeugs umfassen. 

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen 
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This Page is Inserted by IFW Indexing and Scanning 
Operations and is' not part of the Official Record 



BEST AVAILABLE IMAGES 



Defective images within this document are accurate representations of the original 
documents submitted by the applicant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 

□ BLACK BORDERS 

□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

□ FADED TEXT OR DRAWING 

□ BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 

□ GRAY SCALE DOCUMENTS 
□/LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 



□ OTHER: 



IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 




C^REFERENCE(S) OR EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 
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